circuits, notably pump-cooler -pump, pump-engine-cooler-pump (B) or both 
together. The regulator speeds up both fan and piamp during braking or 
idling and switches to the first circuit mode (A) . 

In normal operation, the regulator switches the fan on and off as 
required and sets the speed of fan and pump and switches for this purpose 
to circuit mode (B) or both circuits at once. 

ADVANTAGE - Regulated circuit modes optimise fan and cooler operations 
depending on driving conditions in reduced noise system. 
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@ Hybridtriebwerk 

^ Ein Hybridtriebwerk fur Kraftfahrzeuge weist einen Ver- 
brennungsmotor und eine alternativ oder zusatzlich ein- 
schaltbare emissionsfreie Antrlebsquelle auf, wobei vor 
dem Start des Verbrennungsmotors ein Katalysator in ei- 
ner AusIafSleitung des Verbrennungsmotors mittels einer 
Heizeinrtchtung auf seine Betriebstemperatur vorge- 
warmt wird. Um bei mogllchst geringer Abgasemission 
die Herstellungskosten des Hybridtriebwerkes zu senken, 
ist ein Hydronnotor vorgesehen, welcher von einem An- 
triebsmanagement wahrend der Vonwarmphase des Ka- 
talysators in Betrieb genommen wird. Der Hydromotor 
wird vom Forderstrom einer aus einem Hochdruckspei- 
cher unter statischem Druck ausstromenden Hydraulik- 
flussigkeit angetrieben. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft ein Hybridtriebwerk fiir ein Fahr- 
zeug mit einem Verbrennungsmotor und einer altemativ 
Oder zusatzlich einschaltbaren emissionsfreien Antriebs- 5 
quelle nach dem Oberbegriff des Patentanspruches 1 und ein 
Verfahien zum Betrieb eines Hybridtriebwerkes nach dem 
Oberbegriff des Anspruches 8. 

Hybridtriebwerke sind Fahrzeugantriebe mit mehr als ei- 
ner Antriebsquelle. Die verschiedenen Antriebskomponen- lO 
ten werden dabei derart kombiniert, dafi die jeweitigen Vor- 
teile bei den unterschiedlichen BeLriebszustanden des Trieb- 
werkes genutzt werden. Als Hauptantriebsquelle dient iibli- 
cherweise ein Verbrennungsmotor, welcher gegenuber an- 
deren Antriebsarten bei vergleichbarem baulichen Aufwand 15 
eine hohere Motorleistung bieten kann und dariiber hinaus 
cine groBere Reichweite und auch einen hSheren Wirkungs- 
grad aufweist. Der Betrieb eines Verbiennungsmotors bringt 
jedoch das bekannte Problem der Schadstofferzeugung bei 
der Kraftstoff-Verbrennung mit sich. Um die Abgasemis- 20 
sion zu senken, werden iiblicherweise in der Abgasleitung 
des Verbrennungsmotors Katalysatoren zur Reinigung des 
ietztlich in die Umwelt entlassenen Abgases angeordnet. 
Die kataiytische Reaktion im Abgas zur Reduktion von 
Kohlenwasserstoffen, Kohlenoxiden und Stickoxiden lauft 25 
bei Reaktionstemperaturen im Katalysator von etwa 300 bis 
400°C ab. Um insbesondere beim Start des Triebwerkes 
hohe Abgasemissionen des Verbrennungsmotors zu vermei- 
den, wurde bereits voigeschlagen, beheizbare Katalysatoren 
zu verwenden und den Verbrennungsmotor erst nach Errei- 30 
Chen der Reaktionstemperatur des Katalysators zu starten. 

Aus der DE 44 35 213 Al ist ein Hybridtriebwerk fiir ein 
Kraftfahrzeug bekannt, welches einen Verbrennungsmotor 
und einen Elektromotor aufweist, welcher altemativ oder 
zusatzlich cinschaltbar ist. In der Startphase des Triebwcr- 35 
kes ist vorgesehen, den noch kalten Katalysator zu beheizen 
und den Verbrennungsmotor erst nach Erreichen der Reakti- 
onstemperatur des Katalysators in Betrieb zu nehmen und 
wahrend der Aufwarmphase des Katalysators ausschliefilich 
den emissionsfreien Elektromotor einzusetzen. Das be- 40 
kannte Hybridtriebwerk erlaubt zwar durch den ausschlieB- 
lichen Einsatz des Elektromotors als Antriebsquelle des 
Kraftfahrzeuges wahrend der Warmlaufphase des Abgaska- 
talysators eine deutliche Senkung der Schadstoffemission 
des Verbrennungsmotors, jedoch ist die HersteUung eines 45 
Elektromotors mit der erforderlichen Leistungsstarke und 
der entsprechenden Traktionsbatterien mit hohen Kosten 
verbunden. Dariiber hinaus weist ein ElekUromotor fiir den 
Antriebszweck eines Fahrzeuges mit seinen Versorgungs- 
batterien ein hohes Gewicht und eine enorme BaugroBe auf, 50 
so daB ein Einbau in einen begrenzten Fahxzeugraum nur 
mit zusatzlichem baulichen Aufwand moglich ist und daher 
die Verwendung des Elektromotors als Antriebsquelle in se- 
rienmaBig hergestellten Kraftfahrzeugen nachteilig ist. 

Es ist Aufgabe der vorliegenden Erfindung, die Herstel- 55 
lungskosten eines Hybridtriebwerkes bei moglichst geringer 
Abgasemission zu reduzieren. 

Diese Aufgabe wird erfindungsgemaB mit einem Hybrid- 
triebwerk mit den Merkmalen des Anspruches 1 und einem 
Verfahren mit den Merkmalen des Anspruches 8 gelost. 60 

Das HybridUiebwerk weist als emissionsfreie Antriebs- 
quelle einen Hydromotor auf, welcher aus einem Hoch- 
druckspeicher mit einer unter statischem Druck stehenden 
Hydraulikflussigkeit als Antriebsmittel speisbar ist. Der Hy- 
dromotor kann als leichtes Bauteil mit geringem Bauvolu- 65 
men platzsparend in dem fur das HybridUiebwerk in dem 
Fahrzeug vorgesehenen Einbauraum angeordnet werden. Er 
kann von einem eiektroniscben Antriebsmanagement des 
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Hybridunebwerkes altemativ oder zusatzlich zu dem Ver- 
brennungsmotor in Betrieb genommen werden und wird ins- 
besondere in der Startphase des Triebwerkes eingesetzt, 
wenn der Verbrennungsmotor wahrend des Aufwarmens des 
Katalysators in der AuslaBleitung von dem Antriebsmana- 
gement bis zum Erreichen der vorgegebenen Beuiebstempe- 
ratur des Katalysators noch nicht zum Betrieb freigegeben 
wird. Die Antriebsieistung des Hydromotors allein reicht 
aus, um das Fahrzeug anzutreiben. Der Hochdruckspeicher 
ist gerade so dimensioniert, daB die zur Verfugung stehende 
Betriebszeit entsprechend der zum AnUieb zur Verfugung 
stehenden Hydraulikflussigkeit zum Antrieb des Fahrzeuges 
ausreicht, bis das Antriebsmanagement nach Erreichen der 
Minimaltemperatur zum Start den Verbrennungsmotor in 
Betrieb nimmt 

Vjrteilhaft wird die vom Hydromotor entspannte Hydrau- 
likflussigkeit in einem Niederdruckspeicher gesammelt und 
von einer Pumpe in den Hochdruckspeicher gefbrdert, wel- 
che zu diesem Zweck mit dem IViebstrang des Hybridtrieb- 
werkes gekuppelt und somit angetrieben wird. Die Beful- 
lung des Hochdruckspeichers erfolgt besonders vorteilhaft 
wahrend der Bremsvorgange des Fahrzeuges, wobei die um- 
zusetzende kinetische Energie des Fahrzeuges von der ar- 
beitenden Pumpe im Hochdruckspeicher zur spateren Nut- 
zung bereitgestellt wird. Die Bremsrekuperation erhoht den 
Wirkungsgrad des Hybridtriebwerkes deutlich und senkt da- 
bei insbesondere den KraftstofFverbrauch des Verbren- 
nungsmotors bezogen auf die gesamte Fahrleistung. Die 
Hydropumpe wird zur Bremsrekuperation eingeschaltet, 
wenn dem Antriebsmanagement der Beginn eines Brems- 
vorganges durch Zufuhrung eines Bremssignals angezeigt 
wird, welches etwa bei der Betatigung eines Bremspedals 
erzeugt wird. Der Hydromotor kann im verbrermungsmoto- 
rischen Betrieb zugeschaltet werden, wodurch insbesondere 
bei einer plotzlichen Lasterhohung kur/frislig hohe Bc- 
schleunigungswerte des Kraftfahrzeuges erreicht werden 
konnen. Eine separate Hydropumpe kann eingespart wer- 
den, wenn der Hydromotor eine Wechseleinrichtung zum 
Betrieb als pumpende Arbeitsmaschine aufweist. Der Hy- 
dromotor kann seine AnUiebs- oder Bremsleistung vor oder 
hinter einem Schaltgetriebe in den Triebstrang einspeisen. 

Vorteilhafte Weiterbildungen der Erfindung ergeben sich 
aus den Unteranspriichen sowie aus der nachstehenden Be- 
schreibung eines Ausfuhrungsbeispieles anhand der Zeich- 
nung. 

Die einzige Zeichnungsfigur zeigt in schematischer Dar- 
stellung ein HybridUiebwerk 1 fiir ein Fahrzeug, welches 
mit einem Triebstrang 10 auf ein Differentialgetriebe einer 
Antriebsachse 11 des Fahrzeuges wirkt. Das HybridUieb- 
werk 1 weist einen Verbrennungsmotor 2 als Hauptantriebs- 
quelle und einen altemativ oder zusatzlich einschaltbaren 
emissionsfreien Hydromotor 3 auf. Der Verbrennungsmotor 
2 und der Hydromotor 3 sind durch ein elektronisches An- 
triebsmanagement 7 bei Bedarf in Betrieb nehmbar und 
durch Kupplungen 13, 17, welche von dem Antriebsmana- 
gement 7 geschaltet werden, mit dem Triebstrang 10 zum 
Antrieb des Fahrzeuges kraftUbertragend verbindbar. Als 
Antriebsmittel fur den Hydromotor 3 wird in einem Hoch- 
druckspeicher 8 Hydraulikflussigkeit unter statischem 
Druck bereitgestellt, mit der der Hydromotor 3 iiber eine 
Hochdruckleitung 24 speisbar ist 

In einer AuslaBleitung 4 des Verbrennungsmotors 2 ist ein 
Katalysator 5 angeordnet, in dem die Schadstofiffracht des 
durchstromenden Abgases des Verbrennungsmotors 2 bei 
bestinunten Kalalysatortemperaturen einer chemischen Re- 
aktion zur Umwandlung in ungiftige Stofife vor dem Aus- 
stoB in die Umwelt imterzogen werden. Wahrend des Betrie- 
bes des Verbrennungsmotors 2 wird die notwendige Reakti- 



DE 197 20 

3 

onstemperatur des Kataiysators 5 durch die heiBen Verbren- 
nungsabgase erreicht bzw. iiberschrilten, und, um Schad- 
stoff ausstoB infolge zu geringer Katalysatortemperaturen zu 
vermeiden, ist der Kaialysator 5 beheizbar. Dies kann durch 
eine elektrische Beheizung oder - wie im Ausfuhrungsbei- 5 
spiel ~ mitteis eines schadstoffarmen Brenners 6 erfolgen. 
Der Brenner 6 ist mil Kraftstoff betreibbar, der dem Tank 
des Verbrennungsmotors 2 entnommen wird. Um erhdhte 
Schadstoffemissionen unmitteibar nach dem Start de& Ver- 
brennungsmotors zu vermeiden, insbesondere nach einem lO 
langeren Slillstand des.Fahrzeuges, wobei der KatalysatorS 
abgekiihlt isl, isL vorgesehen, den Kaialysator 5 vor der In- 
betriebnahme des Verbrennungsmotors 2 mit dem Brenner 6 
zu erwarmen und den Verbrennungsmotor 2 erst nach Errei- 
chen der Betriebstemperatur des Kataiysators 5 zu starten. 15 

Die Betriebstemperatur des Kataiysators 5 ist dem An- 
triebsmanagement 7 als Minimaltemperatur zum Start des 
Verbrennungsmotors 2 vorgegeben. Nach der Aktivierung 
des Antriebsmanagements.7 zum Start des Hybridtriebwer- 
kes 1 durch den Fahrer des Kraftfahrzeuges erzeugt cin 20 
TemperaturmeBfuhler am Kaialysator 5 ein MeBsignal 21, 
welches dem Antriebsmanagement 7 zur Erfassung der au- 
genblicklichen Temperatur des Kataiysators 5 zugefiihrt 
wird. Liegt das MeBsignal 21 unterhalb der vorgegebenen 
Minimaltemperatur, so veranlafit das Antriebsmanagement 25 
zunachst eine Beheizung des Kataiysators 5 und gibt den 
Start des Verbrennungsmotors 2 erst nach Erreichen der Be- 
triebstemperatur des. Kataiysators 5 frei. Wahrend des Auf- 
warmens des Kataiysators 5 durch den Brenner 6 steht der 
Hydromotor 3 praktiscb unmitteibar als Antriebsquelie fur 30 
das Kraftfahn^ug zur Verfiigung, so daB dutch den Verzug 
der Freigabe des Verbrennungsmotors 2 keine fur den Fah- 
rer lastige Wartezeiten entstehen und. das Kraftfahrzeug un- 
verzuglich in Bewegung setzbar ist. 

Der Brenner 6 ist mit einem Brennerkatalysator 16 ausge- 35 
riistet, welcher eine der zu behandelnden Abgasmenge des 
Brenners 6 entsprechend geringe BaugroBe aufweist und 
elektriscb beheizbar ist. Der elektrische Strombedarf zur Be- 
heizung des Brennerkatalysators 16 wird von einer Fahr- 
zeugbatterie bereitgestellt. Nach der Aktivierung des An- 40 
triebsmanagements 7 etwa durch Betatigung einer Turver- 
riegelung des Fahrzeuges wird zunachst der Brennerkataly- 
sator 16 beheizt und nach Erreichen einer voi^egebenen Be- 
triebstemperatur der Brenner 6 geziindet, nachdem das Er- 
reichen der notwendigen Temperatur des Brennerkatalysa- 45 
tors 16 dem Antriebsmanagement 7 durch ein entsprechen- 
des MeBsignal 23. angezeigt wird. Wird nicht innerhalb einer 
vorgegebenen Zeit nach der Aktivierung des Antriebsmana- 
gements das Hybridtriebwerk 1 etwa durch Betatigung eines 
Zundschlosses in BeU-ieb genommen, so bricht das An- 50 
triebsmanagement den Aufwarmvorgang des Kataiysators 5 
ab und starlet ihn emeut bei Betatigung des Zundschlosses. 

Wahrend der Aufwarmphase des Kataiysators 5 und An- 
tneb des Fahrzeuges durch den Hydromotor 3 ist der ausge- 
schaltete Verbrennungsmotor 2 vorteilhaft vom Triebstrang 55 
10 abgekoppelt, so daB keine unerwunschten Bremswirkun- 
gen des midaufenden Verbrennungsmotors 2 entstehen. 
Nach Erreichen der voigegebenen Betriebstemperatur des 
Kataiysators 5 kann der Brenner 6 abgeschaltet werden und 
der Verbrennungsmotor 2 automatisch von dem Antriebs- 60 
management zunachst im Leerlauf in Betrieb genonunen 
werden. Bei tiefen AuBentemperaturen kann jedoch der 
Brenner 6 noch kurzzeitig liber den Startzeitpunkt des Ver- 
brennungsmotors hinaus weiterbetrieben werden, damit der 
Katalysator nicht unmitteibar von dem noch kalten Abgas 65 
ausgekuhlt wird. Anschliefiend wird die Kupplung 13 des 
Verbrennungsmotors 2 zum Triebstrang 10 geschaltet, wo- 
bei das Antriebsmanagement den Kupplungsvoigang syn- 
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chronisiert und somit das Drehmoment des Verbrennungs- 
motors 2 stoBfrei zugekuppelt wird. Zum Ubergang in den 
Normalbetrieb des Hybridtriebwerkes 1 mit ausschlieBli- 
chem Antrieb durch den Verbrennungsmotor 2 wird das 
Drehmoment des Hydromotors 3 durch synchronisierte Be- 
^igung seiner Kupplung 17 stoBfrei vom Triebstrang 10 
abgekuppelt. Die Kupplung 17 des Hydromotors 3 isl vor- 
teilhaft eine Elektromagnetkupplung 17, welche von dem 
Antriebsmanagement 7 harmonisch mit der ebenfalls von 
dem Antriebsmanagement 7 gesteuerten Forderverstellung 
des Hydromotors 3 modulierbar ist. Die Kupplung 17 trennt 
eine anlreibbare Welle 26 des Hydromotors 3 von einem 
schematisch dargestellten Zuschaltgetriebe 18, so daS der 
Hydromotor 3 im verbrennungsmotorischen Betrieb des Hy- 
bridtriebwerkes 1 von dem Antriebsmanagement 7 parallel 
zum Verbrennungsmotor 2 dem Triebstrang 10 zuschaltbar 
ist und somit beispielsweise die Beschieunigung des Fahr- 
zeuges erhohbar ist 

Der Hydromotor 3 wird zum Antrieb des Fahrzeuges in 
Pfeilrichtung 19 mit der unter stadschcm Druck stehenden 
Hydraulikflussigkeit durchstromt, wobei der Forderstrom 
von dem Antriebsmanagement 7 in Abhangigkeit von der 
Lastanforderung an das Hybridtriebwerk einstellbar ist. Die 
momentane Lastanforderung ist dem Anuiebsmanagement 
durch ein entsprechendes Lastsignal eines Signalgebers, 
etwa eines Gaspedals 14 bekannt. Die Hydraulikflussigkeit 
aus dem Hochdruckspeicher 8 wird durch- den Betrieb des 
Hydromotors 3 entspannt und durch eine Rohrleitung 25 in 
einen Niederdruckspeicher geleitet. Die im Niederdruck- 
speicher 9 gesammelte, entspannte Hydraulikflussigkeit 
kann mitteis einer Pumpe zur Uberwindung des Druckunter- 
schiedes in den Hochdruckspeicher 8 zur Wiederverwen- 
dung als Antriebsmittel des Hydromotors 3 gefordert wer- 
den. Die Pumpe ist vom Triebstrang 10 des Hybridtriebwer- 
kes 1 antreibbar und wird insbesondere wahrend der Brems- 
vorgange des Fahrzeuges von dem Antriebsmanagement 7 
in Betrieb genonmien, wobei die Pumplei stung als Teil der 
Bremsleistung am Triebstrang 10 abfallt und die Pumpe von 
der dynamischen Bremsenergie angeuieben wird, Mit der 
Bremsrekuperation durch Umwandlung der dem Treib- 
strang 10 entzogenen kinetischen Energie in statischen 
Druck der Hydraulikflussigkeit im Hochdruckspeicher 8 
wird der Wirkungsgrad des Hybriduiebwerkes 1 deutlich 
gesteigert und Kraftstoff gespart. Der Betrieb der Pumpe 
durch Kupplung an den TViebstrang 10 des Hybridfahrzeu- 
ges wird durch das Antriebsmanagement 7 veranlaBt, dem 
der Beginn und die Dauer eines Bremsvorganges des Fahr- 
zeuges durch Zufuhrung eines Bremssignals bei Betatigung 
eines Signalgebers, etwa eines Bremspedals 15, angezeigt 
wird. Im gezeigten Ausfiihrungsbeispiel ist der Hydromotor 
3 zum Betrieb als Pumpe umschaltbar. Wird die Welle 26 
des Hydromotors 3 bei geschlossener Kupplung 17 vom 
Triebstrang 10 angetrieben, so saugt der als Pumpe betrie- 
bene Hydromotor 3 in der strichliert dargestellten Pfeilrich- 
tung 20 Hydraulikflussigkeit aus dem Niederdruckspeicher 
9 und drQckt sie in den Hochdruckspeicher 8. Die Pumpe 
kann jedoch auch als separates Bauteil zwischen dem Kie- 
derdruckspeicher 9 und dem Hochdruckspeicher 8 angeord- 
net sein. 

Dem Antriebsmanagement 7 wird ein MeBsignal 22 mit 
Aussage iiber das augenblickliche Eneigieniveau des Hoch- 
druckspeichers 8, das heiBt der gespeicherten Flussigkeits- 
menge und dem statischen Druck, zugeleitet und mit einem 
vorgegebenen Regelwert des Energieniveaus, vorzugsweise 
etwa der Halfte des Speichervolumens, veiglichen. liegt 
das ermittelte Energieniveau beispielsweise infolge mehre- 
rer Bremsrekuperationen hintereinander iiber dem Regel- 
wert, so veranlafit das Antriebsmanagement 7 die Zuschal- 
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tung des Hydromotors 3. Bei gleichbleibender Lastanforde- 
rung 14 regelt das Antriebsmanagement 14 den Forderstrom 
des zugeschalteten Hydromotors 3 infolge des statischen 
Druckes im Hochdruckspeicher 8 unler Anpassung an die 
Leistungsabgabe des Verbrennungsmotors 2 durch Ver* 5 
gleich der jeweiligen Drehzahlen und unter Einbeziehung 
weiterer Betriebsparameter des Hybridtriebwerkes 1. 

Dies ermoglicht im Nonnalbetrieb des Hybridtriebwerkes 
mil eingeschaltetem Verbrennungsmotor 2 sowohl im Falle 
der Fahrzeugabbremsung eine Bremsrekuperation als auch lO 
eine plotzliche Erhohung des Leistungsangebotes des Hy- 
bridtriebwerkes 1 durch Zuschaltung des Hydromotors 3 zur 
Frreichung maximaler Beschleunigungswerte beispiels- 
weise zum Einleiten von tJbertiolvorgangen anderer Fahr- 
zeuge. 15 

Die Krafteinleitung des Hydromotors 3 in den Triebstrang 
10 erfolgt im Ausilihrungsbeispiel hinter einem Schaltge- 
triebe 12 des Triebstranges 10, die Einkupplung kann jedoch 
auch mil der gleichen vorteiUiaften ^rkung auf der dem 
Verbrennungsmotor 2 benachbarten Seite des Schaltgetrie- 20 
bes 12 erfolgen. Im Normalbetrieb des Hybridtriebwerkes 1 
mit dem Verbrennungsmotor 2 wird der Hydromotor 3 vom 
Triebstrang 10 abgekoppelt oder in Leerlaufstellung ge- 
bracht, so daB keine Verlustleistungen durch den kraftlos 
midaufenden Hydromotor auftreten. 25 

Vor dem Abschalten des Triebwerkes kann die Energieni- 
veauregelung im Hochdruckspeicher 8 durch das Antriebs- 
management 7 automatisch oder manuell durch den Fahrer 
auBer Kraft gesetzt warden, urn durch sofortiges Einschalten 
des Pumpbetriebes des Hydromotors 3 eine mdglichst voll- 30 
standige Fiillung des Hochdruckspeichers 8 zu erreichen, 
gegebenenfalls unterstiitzt durch eine vom Antriebsmanage- 
ment 7 gesteuerte Nachlauffiinktion, beispielsweise durch 
Abkupplung bremsender Nebenaggregate, damit bei Wie- 
derstart genugend Eneigie im Hochdruckspeicher vorhan- 35 
den ist. 

Beim Start des Triebwerkes ennittelt das Antriebsmana- 
gement aus den zugefiihrten MeBsignalen 21, 22 der Tempe- 
ratur des Katalysators 5 und des Energieniveaus des Hoch- 
druckspeichers 8 die notwendige Brennzeit des Brenners 6 40 
bis zum Erreichen der vorgegebenen Betriebstemperatur des 
Katalysators 5 und wciter die sich aus dem Fullstand erge- 
bende maximale Anbiebszeit des Hydromotors 3. Sofem 
die ermittelte Heizdauer bis zum Erreichen der Betriebstem- 
peratur langer ist als die zur Verfiigung stehende Antriebs- 45 
zeit des Hydromotors 3, sperrt das Antriebsmanagement zu- 
nachst die Freigabe des Hydromotors 3 und eriaubt dessen 
Inbetriebnahme erst dann, wenn die erwartete Betriebszeit 
des Hydromotors 3 langer ist als die verbleibende Brennzeit 
zur Katalysator-Vorwarmung. Die BetriebsgroBen des Hy- 50 
bridtriebwerkes, insbesondere die Freigabe des Hydromo- 
tors 3 und damit die Moglichkeit zur Inbetriebnahme des 
Hybridtriebwerkes 1, konnen dem Fahrer des Kraftfahrzeu- 
ges auf einem entsprechenden Display angezeigt werden. 

55 

Patentanspriiche 

1. Hybriduiebwerk fur ein Fahrzeug mit einem Ver- 
brennungsmotor (2) und einer altemativ oder zusatz- 
lich einschaltbaren emissionsfreien Antriebsquelle (3), 60 
wobei in einer AuslaBleitung (4) des Verbrennungsmo- 
tors (2) ein Katalysator (5) zur Abgasreinigung ange- 
ordnet ist, welcher mittels einer Heizeinrichtung (6) 
auf seine Betriebstemperatur erwarmbar ist, die als Mi- 
nimaltemperatur zum Start des Verbrennungsmotors 6S 
(2) einem elektronischen Antriebsmanagement (7) vor- 
gebbar ist, dadurch gekennzeichnet, daB das Hybrid- 
triebwerk (1) einen Hydromotor (3) aufweist, welcher 
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aus einem Hochdruckspeicher (8) mit einer unter stati- 
schem Druck stehenden Hydrauiikflussigkeit als An- 

Uiebsmittel speisbar ist. 

2. Hybridtriebwerk nach Anspruch 1 , dadurch gekenn- 
zeichnet, daB in einer Rohrleitung (25) von einem Nie- 
derdruckbehalter (9) zur Aufnahme der vom Hydromo- 
tor (3) entspannten Hydrauiikflussigkeit zum Hoch- 
druckbehaiter (8) eine Pumpe angeordnet ist, welche 
iiber eine Kupplung (17) mit einem Triebstrang (10) 
des Hybridtriebwerkes (1) drehmomentubertragend 
verbindbar ist. 

3. Hybridtriebwerk nach Anspruch 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB Kupplungen (13, 17) am Triebstrang (10) 
fur den Verbrennungsmotor (2>, den Hydromotor (3) 
und die Pumpe durch Schaltleitungen zum Antriebsma- 
nagement (7) steuerbar sind. 

4. Hybridtriebwerk nach Anspruch 2 oder 3, dadurch 
gekennzeichnet, daB der Hydromotor (3) eine Wechsel- 
vorrichtung zum Betrieb als Pumpe aufweist. 

5. Hybridtriebwerk nach Anspruch 3 oder 4, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Kupplung (17) des Hydromo- 
tors (3) eine Elektromagnetkupplung (17) ist, 

6. Hybridtriebwerk nach einem der vorhei^ehenden 
Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB die Heizein- 
richtung ein Brenner (6) ist, welcher vorzugsweise mit 
Kraftstoff aus dem l^nk fur den Verbrennungsmotor 
(2) beU-eibbar ist. 

7. Hybridtriebwerk nach Anspruch 6, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der Brenner (6) einen elektrisch beheiz- 
baren Brennerkatalysator (16) aufweist. 

8. Verfahren zum Betrieb eines Hybridtriebwerkes (1) 
fur ein Fahrzeug, mit einem Verbrennungsmotor (2) 
und einer zusatzlich oder altemadv einschaltbaren 
emissionsfreien Antriebsquelle (3), wobei ein eleklro- 
nisches Antriebsmanagement (7) nach Akdvierung 
durch einen Fahrer eine Heizeinrichtung (6) eines Ka- 
talysators (5) zur Abgasreinigung in einer AuslaBlei- 
tung (4) des Verbrennungsmotors (2) einschaltet und 
den Start des Verbrennungsmotors (2) nach Erreichen 
einer vorgegebenen Betriebstemperatur des Katalysa- 
tors (5) freigibt, dadurch gekennzeichnet, daB das An- 
triebsmanagement (7) wahrend der Vorwarmphase des 
Katalysators (5) einen Hydromotor (3) in Betrieb 
nimmt, welcher vom Forderstrom einer aus einem 
Hochdruckspeicher (8) unter statischem Druck ausstro- 
menden Hydrauiikflussigkeit angetrieben wird. 

9. Verfahren nach Anspruch 8, dadurch gekennzeich- 
net, daB das Antriebsmanagement (7) entsprechend der 
Lasianforderung (14) an das Triebwerk (1) den Forder- 
strom steuert. 

10. Verfahren nach Anspruch 8 oder 9, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB eine Pumpe zur Befullung des 
Hochdruckspeichers (8) aus einem Niederdruckspei- 
cher (9), in dem die vom Hydromotor (3) entspannte 
Hydrauiikflussigkeit gesanunelt wird, mit einem Tncb- 
Strang (10) des Hybridtriebwerkes (1) gekuppelt wird. 

11. Verfahren nach Anspruch 10, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Pumpe wahrend der Bremsvorgange 
des Fahrzeuges von der dynamischen Bremseneigie 
angetrieben wird. 

12. Verfahren nach einem der Anspruche 8 bis 11, da- 
durch gekennzeichnet, daB das Antriebsmanagement 
(7) das Energieniveau des Hochdruckspeichers (8) er- 
faBt und bei hoherem Energieniveau als einem vorge- 
gebenen Regelwert, vorzugsweise etwa die Halfte des 
gesamten Speichervolumens, den Hydromotor (3) in 
Betrieb nimmt. 

13. Verfahren nach Anspruch 12, dadurch gekenn- 
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zeichnet, daB das Antriebsmanagement (7) wahrend 
der Aufwarmphase des Kataiysators (5) aus der Tem- 
peraturmessung am Katalysator (5) die Restzeit bis 
zum Erreichen der Betriebstemperatur bestimmt und 
den Start des Hydromotors (3) bei Unterschreiten einer 5 
au&dem Eneigieniveau des Hochdruckspeichers (8) er- 
mittelten maximalen Betriebszeit des Hydromotors (3) 
freigibt. 

14. Verfahren nach einem der Anspriiche 8 bis 13, da- 
durch gekennzeichnet, daB der Verbrennungsmotor (2) 10 
wahrend der Vorwarmphase des Kataiysators (5)- vom 
Triebslrang (10) abgekuppelt isl und nach dem Start 
parallel zum Hydromotor (3) zugekuppelt wird. 

15. Verfahren nach einem der Anspriiche 8 bis 14, da- 
durch gekennzeichnet, daB das Antriebsmanagement 15 
(7) zum Vorwarmen des Kataiysators (5) einen vor- 
zugsweise mit KraftstofF des Verbrennungsmotors (2) 
betreibbaren Brenner (6) zundet. 

16. Verfahren nach Anspruch 15, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB vor der Ziindung des Bccnners (6) eine 20 
elektrische Aufheizung eines Brennerkatalysators (16) 
erfolgt. 
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